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Resumen

Esta nota de investigacion tiene como objetivo mostrar un recorte del avance en la investigacion de tesis
doctoral del autor en términos de conocer las percepciones, decisiones y patrones de uso de los usuarios de
transporte plblico desde un enfoque neuro-fenomenolégico. El presente articulo buscaexplorarlarelacién
entre espacio urbanoy experiencia de usuario de transporte publico a través de |as percepciones sensacio-
nesy emociones. Para estudiar esta relacion se analizan los casos de las estaciones de trasbordo de la red
Tulum de la ciudad de San Juan Capital. La relacion entre las experiencias de movilidad en territorio y los
actores involucrados de la muestra, se devela a partir de la convergencia interdisciplinar entre arquitectura
y fenomenologia problematizando la mirada positivista del disefio urbano contemporaneo.
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Figura 1. Estaciones de trasbordo. Fuente: Elaboracién propia.

Introduccion

En el marco de la tesis doctoral “Hacia un urbanismo trascendental. El transporte piblico de la ciudad de
SanJuandesde un enfoque neuro-fenomenolégico”, que se desarrolla en el Doctorado en Arquitecturade la
facultad de Arquitectura, Urbanismoy Disefio de la Universidad Nacional de SanJuan, venimos trabajando
en la exploracién de una dimensién de la movilidad urbana que, a nuestro entender, ha sido escasamente
abordadatantoenlaagendalocal comoenladiscusion nacional sobre transporte: la experiencia emocional
y perceptual de los espacios de transito cotidiano. En general, las discusiones sobre movilidad pblica en
Argentina -y en buena parte de América Latina- estan todavia ancladas en enfoques que dan prioridad a la
eficiencia operativa y a la funcionalidad de las infraestructuras (Cola, 2019), dejando de lado la pregunta
central de cdmo se vive, se siente y se apropia la gente de esos espacios por los que transitan a diario.

Este sesgo tecnocratico, donde lo funcional prima sobre lo sensible, reproduce una visién del transporte
publico como un servicio que sélo atiende el desplazamiento de los cuerpos en el espacio. Sin embargo,
como plantean diversos autores, los espacios “asociados”—Ias estaciones, los nodos de transbordo, las pa-
radas de colectivos—no son “no lugares” sin significado, sino territorios donde se entrelazan percepciones,
memorias, emociones y representaciones urbanas que aportan a la construccién simbélica de la ciudad e
impactan directamente en el disfrute o no de la misma. En este sentido, nos interesa profundizar en cémo
estos espacios, tradicionalmente concebidos como “dispositivos funcionales”, puedeny deben ser pensados
como nuevos lugares urbanos, cargados de sentidoy capaces de enriquecer laexperiencia urbana cotidiana.

En el presente caso en particularmente, nos enfocamos en el caso de las estaciones de trasbordo de la Red
Tulum de la provincia de SanJuan. Este proyecto de movilidad de reciente generacién haintroducido trans-
formaciones significativas tanto en la organizacién de los flujos de transporte como en la construccion de
infraestructuras asociadas. La introducciéon de estas dos estaciones de transbordo—Mitre y Cordoba— (ver
Figura1) nosolo haimplicado unareestructuracién de los recorridos del sistema de transporte piblico, sino
también laincorporacién de equipamientos novedosos en el contexto sanjuanino, eincluso poco frecuentes
enotras provinciasargentinas,donde la existencia de nodos de este tipo es todavia limitada. Estas estaciones
sedestacan porserunatipologia funcional estrictamente orientada a facilitar flujos de personasy vehiculos
de transporte plblico masivo, por su escala, por los equipamientos urbanos que incluye, y por su potencial
para constituirse en espacios de referencia dentro del tejido urbano de la ciudad capital.



A través de un enfoque neuro-fenomenolégico, buscamos explorar cdmo estas infraestructuras son perci-
bidas y vividas por sus usuarios, considerando dimensiones sensoriales como el paisaje visual, el paisaje
sonoro, los aromas del entorno, la comodidad del equipamiento y la diversidad de actividades presentes
en sus inmediaciones.

Marco teérico-conceptual: de la fenomenologia a la neurociencia aplicada

El marcoteérico se conforma con laarticulacién entre fenomenologia-como ciencia que buscacomprender
la ciudad como fenémeno y experiencia vivida, cargada de sentidos y emociones-y las neurociencias -que
aportan herramientas para comprender coémo los estimulos del entorno activan respuestas corporales y
cognitivas-. Esto nos permite plantear un enfoque que supere las dicotomias tradicionales entre lo técnico
y lo humano, entre la infraestructura y la vivencia urbana.

El término «fenomenologia» proviene del griego phainomenon, que a su vez deriva de phainon que significa
mostrarse o sacar a la luz. Esta se centra en el estudio de los fenémenos generalmente considerados sub-
jetivos: la concienciay las experiencias como emociones y percepciones.

La fenomenologia, como enfoque filoséfico, fue fundamentada por Edmund Husserl a principios del siglo
XX. Su objetivo principal es estudiar la estructura de la experiencia y la conciencia, buscando entender
como se presentan los fendmenos en nuestra percepcion. Dentro de los conceptos podemos mencionar
algunos claves:

1. Intencionalidad: Husserl sostiene que la conciencia siempre esta dirigida hacia algo; es decir, siempre
tiene un horizonte en tanto acto volitivo. Esta caracteristica se conoce como intencionalidad y es funda-
mental para entender cémo experimentamos el mundo.

2. Reduccion fenomenoloégica: Para estudiar los fendmenos sin prejuicios, Husserl propuso la "reduccion
fenomenoldgica’,un método queimplicalasuspensiondejuicios morales o éticos sobre la existencia del
mundo exteriory enfocarse en como se presentan las experiencias en la conciencia.

3. Esenciade los fendmenos: A través de la reducciony el analisis, Husserl buscaba llegar a las esencias de
lasexperiencias, es decir, las caracteristicas universales que definen los fenémenos, independientemente
de las circunstancias particulares.

4. Experiencia vivida: La fenomenologia pone énfasis en la "vivencia"y la subjetividad, abogando por una
descripcion detallada de como los individuos experimentan el mundo, lo que contrasta con enfoques
mas objetivistas de la ciencia.

La fenomenologia de Husserl ha influido en diversas areas; incluyendo la psicologia, la sociologia y |a filo-
sofia contemporanea, y sent6 las bases para el trabajo de fil6sofos posteriores como Martin Heidegger y
Henry Merleau-Ponty; y es evidente la gran importancia en el avance de la comprensién de la experiencia
subjetiva de los espacios urbanos.

Desde esta perspectiva, el espacio no es solo una configuracién material, sino una realidad vivida, cargada
de significados que se actualizan en la interaccién constante entre las personasy su entorno.

Desde unrecorte disciplinar meramente arquitecténico, podemos mencionar al arquitecto Noruego Chris-
tian Norberg-Schulz (1971) quien plante6 en su momento la idea del genius loci, concepto de importancia
traerlo a colacién ya que este era comprendido no solo como una cualidad inherente a los espacios, sino
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como una construccion existencial que emerge de la interaccidn entre las cualidades fisicas del entornoy
laexperienciavivida de quienes lo habitan. Aunque nuestro primerencuentro con esta idea suele reducirse
al "espiritu del lugar”, esta nocidn implica reconocer que los espacios arquitecténicos y urbanos tienen la
capacidad de potenciar -0 erosionar- esa relacién simbdlica y afectiva que las personas establecen con sus
contextos cotidianos. No se trata (inicamente de identificar un caracter preexistente, sino de intervenir
de manera consciente para fortalecer la dimensién identitaria y experiencial del espacio, evitando que la
intervencién arquitecténica lo banalice o estandarice.

De algiin modo, esta mirada se rebela ante la concepcidn que prima sobre los espacios de movilidad, his-
téricamente concebidos como espacios de transito y no de estancia. Es precisamente en este punto donde
Marc Augé (2000), al caracterizar a los “no lugares”, toma como referencia a los aeropuertos, que, segtin el
autor, se perciben como areas impersonales, carentes de historia o vinculos afectivos. Nuestra hipétesis se
fuedistanciando rapidamente de esta lectura: sostenemos que las estaciones de esperay trasbordo pueden
tenerel potencial de convertirse en verdaderos lugares urbanosy disfrutables, si se considera la experiencia
vivida de los usuarios y sus vinculos emocionales con el entorno.

Entre las inquietudes que surgieron durante el desarrollo de este trabajo, fue necesario reflexionar acerca
de cdmo se involucran todos sentidos -y no solo en la experiencia espacial- sino en ese proceso que para-
lelamente desencadenay entendemos como la “construccién existencial” en torno al espacio, en linea con
Norberg-Schulz (1980). Esto nos |levd a profundizar en el analisis de Juhani Pallasmaa, arquitecto y teérico
finlandés reconocido por su enfoque sobre la dimensidn sensorial de la arquitectura. En sus escritos -par-
ticularmente en Los ojos de la piel (1996)-, Pallasmaa critica la hegemonia de la visidn en la experiencia
arquitecténica modernay propone una recuperaciondel cuerpoy los sentidos como mediadores esenciales
de larelacién con el espacio. Para él, es a través de la integracidn de todos los sentidos -la textura que sen-
timos al caminar, los sonidos ambientales que nos envuelven, los aromas que impregnan el aire, e incluso
las memorias corporales sedimentadas en nuestra experiencia del lugar- que se teje un vinculo profundo
y duradero entre las personas y el entorno construido. Esta perspectiva desmantela la visién reductiva de
los espacios urbanos como simples objetos visuales, y nos impulsa a proyectar arquitecturas que resuenen
emocional y sensorialmente con quienes las habitan o transitan.

A modo desintesis, en el presente trabajo, definimosy abordamos a la Fenomenologia, como estudio siste-
matico de las estructuras invariantes de la experiencia consciente y su genealogiay no como introspeccién
o enfocada en los contenidos particulares de la mente individual.

Neurociencias

Las neurociencias son entendidas como el conjunto de disciplinas cientificas que se centran en el estudio
del cerebro, su funcionamiento y la relacién con el sistema nervioso. La relacién entre ambos campos del
conocimiento fue formulada por Francisco Varela con el estudio de los mecanismos neuronales asociados
a los fendmenos conscientes.

Estasaportan una dimensién empirica que permite profundizaren cémo las personas responden, de forma
neurolégicay emocional, a las caracteristicas fisicas de los espacios. En particular destacamos los aportes
de Francisco Varela (2001) para esta exploracion. Su enfoque sobre la relacion entre la sincronizacion de la
actividad neuronalylos estados de conciencia abre un campo fértil para entender cdmo las configuraciones
espaciales impactan en la percepcién y el comportamiento.



Varela investigé la sincronia de la actividad neuronal y su relacién con la percepcién y los estados de con-
ciencia. El impacto de sus estudios fue notable. A su muerte temprana, este investigador latinoamericano
habia logrado entrar en la elite de la ciencia llegando a ser director de Investigacion del Centro Nacional
de Investigaciones Cientificas (CNRS) en el Laboratorio de Neurociencias Cognitivas e Imagenes Cerebrales
de Paris.

Varela planteé que la percepcion no es una simple recepcién pasiva de estimulos, sino una construccion
activa donde el cuerpo y el entorno se co-determinan. Se trata de un concepto valioso cuando se analiza
cémo los usuarios de transporte perciben y valoran sus entornos de espera y transito. Mas aln, investiga-
ciones recientes como las de Sarah Goldhagen (2017) y Colin Ellard (2018) o iniciativas interdisciplinarias
como el proyecto europeo eMOTIONAL Cities’, confirman la importancia que buscamos: todos ellos han
logrado evidenciarquelaforma,laescala, lailuminaciénylosestimulos sensoriales de los espacios urbanos
pueden activar respuestas neurolégicas especificas que inciden en nuestro estado emocional, influyendo
en sensaciones de calma, estrés, pertenencia o alienacién.

¢Es La Ciudad un paradigma dinamico?

Esvastalabibliografia que podemos encontrarsobre urbanismo, diversidad en enfoques, estrategiasy mar-
cos conceptuales que hacenaladisciplina un gran campo de conocimientos sobre ladimensién material del
habitathumano. Desde el sigloxx(explicar crecimiento demograficoy concentracion de poblaciény capital)
el funcionalismo como paradigma moderno ha cooptado el discurso proyectual prescindiendo de otros
caracteres de que conforman la vida de las personas en su conjunto. La eficiencia energéticay la ingenieria
de transporte en términos de conexién punto a-punto b, ahorro de tiemposy distancias, convergen, casisin
discusion-a que debe serel objetivo de los urbanismos, relegando el sujeto a disciplinas de segundo orden.

El principio funcionalista de fines de la primera guerra mundial es una obviedad para la produccién de ar-
tefactos como el automoévil, porejemplo. El problema se genera cuando se equiparan los objetos utilitarios
conlos que tienen roles trascendentes en la vida humana como es la arquitectura. La crisis habitacional del
periodo entreguerras generd la necesidad de disenar viviendas en corto plazo y a bajo costo. La vivienda se
convirtid entoncesen un artefacto masdelarealidad industrial, que debia responderalos principios basicos
de los objetos industrializados: debia funcionar (Navarrete 2020).

En relacion con una de sus primeras propuestas de vivienda minima, que se remonta al ano 1920, Le Cor-
busier escribe: “Casa en serie ‘Citrohan' (por no decir Citroén). Dicho de otra manera, una casa como un
automovil, concebida y organizada como un autobus o el camarote de un barco. Las necesidades actuales
de la funcién de habitar pueden definirse con precision y exigen una solucién. Es necesario actuar contra
lavivienda antigua, que empleaba mal el espacio. Hace falta (necesidad real: precio de costo) considerar la
vivienda como una maquina para habitar o como un objeto Gtil” (De Fusco, R.1981).

Este principio funcionalista tuvo se puso en crisis en el décimo CIAM, de 1956 en Yugoslavia, con el prota-
gonismo del TEAM X, quien introdujo al debate la necesidad psicolégica del espacio incluyendo asi una
dimension mas profunda de la dialéctica hombre-sitio.

1 eMOTIONAL Cities es un proyecto de investigacion financiado por el programa Horizonte 2020 de la Unién Europea, que busca comprender
cémo las caracteristicas fisicas de las ciudades afectan la salud mental y el bienestar emocional de sus habitantes. El proyecto integra enfoques de
neurociencia, urbanismo, psicologia ambiental y big data para mapear respuestas emocionales a distintas configuraciones urbanas, aportando

evidencia para el disefio de ciudades mas saludables y emocionalmente sostenibles. https://emotionalcities-h2020.eu/.
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Enlaactualidad este principio funcionalista sigue operando con fuerza. Parala tomade decisiones arquitec-
ténicasy urbanas, los equipos construyen un ‘programa de necesidades' como principal (y a menudo tnico)
recurso paralatomadedecisiones que involucran al espacio humano con lacomplejidad que esto conlleva.

Siguiendo esta linea, resulta bastante l6gico preguntarse porel lugarque adquiere la ciudad como un paisaje
sensorial, donde la experiencia integra una constelacion de estimulos que modelan nuestra relaciéon con el
espacio. Peter Zumthor nos interpela cuando se pregunta: ;Como pueden proyectarse cosas con tal presencia,
cosas bellasy naturales que me conmuevan unay otra vez?” (1998). La emocidn se muestra como un componente
central de nuestra relacién con el entorno construido, y la calidad sensorial del espacio puede potenciar o
debilitar profundamente lavivencia urbana. También aqui podemos citara Redondoy Fernandez Rey (2010):

“Un factor importante que puede contribuir al rendimiento de la memoria es, sin duda, la naturaleza
emocional de la informacion a vecordar. La evidencia empirica apunta a que el recuerdo libre de estimulos
(palabras, frases, fotografias) suele ser mejor si tienen contenido emocional negativo, o a veces positivo, que si
son emocionalmente neutros”.

Para este estudio proponemos una metodologia que considera la evaluacién de multiples paisajes senso-
riales para comprender cémo estas dimensiones contribuyen a la formacién de una experiencia urbana
significativa. Y, aunque no esté aplicado en este trabajo, cabe mencionar que existen herramientas como
el sistema lAPS (International Affective Picture System), validado internacionalmente para evaluar respuestas
emocionalesaestimulosvisuales, cuyo uso abre nuevas posibilidades paraintegrarladimensién emocional
al analisis urbano. Si bien en esta fase de la investigacién nos hemos concentrado en métodos mas acce-
sibles y aplicables al contexto local -como encuestas in situ y escala Likert?-, reconocemos el potencial de
incorporar metodologias mas avanzadas y especificas en etapas futuras para enriquecer la comprension
de la experiencia de los usuarios.

Expuesto esto, el estudio toma como marco epistemolégico la filosofia fenomenolégicay como estrategia de
validacién empirica las Neurociencias, especificamente la Teoria de la Mente. Este enfoque tedrico permite
reconocer los estados mentales del otro, sus creencias, sus intencionesy sus deseos, que son claves para que
podamos comprender sucomportamiento y pensar el disefo de la ciudad en consecuencia.

Estas ciencias destacan enimportancia para las disciplinas proyectuales porque permite explicary predecir
las intenciones, deseos y comportamientos de los seres humanos, de qué forma cada uno comprende el
mundo, que no representa la realidad exacta, pero muestra qué significados utiliza el otro para interactuar.

La emocion en la comprension del mundo.

Estudiar el comportamiento de la mente en respuesta a estimulos fenomenolégicos no podria dar una evi-
denciaacabadasinosetomaraen cuentala participacion de laemocion. Zumthor plantea una inquietante
pregunta para los procesos de disefo: Cémo pueden proyectarse cosas con tal presencia, cosas bellasy
naturales que me conmuevan unay otra vez?” (Zumthor, 2003: 11).

2 LaescaladelLikertpublicadaen1932 porRensis Likert, es una escala psicométricacominmente utilizada en lasinvestigaciones de ciencias sociales
queemplean cuestionarios. Es el enfoque mas utilizado para ordenar por gradiente las respuestas en la investigacion porencuestas,de modo queel

término "escalastipo Likert"se usaa menudo de formaintercambiable con "escala de valoracién’,aunque existen otros tipos de escalas de valoracion.



A partir del cambio de paradigma antes mencionado, se ha producido un incremento exponencial en la
investigacion de la emocién, desde diferentes perspectivas disciplinares. Los espacios arquitecténicos, con
sus diferentes atmosferas son capaces de provocar reacciones emocionales muy variadas. Pero al momento
de buscar una evidencia empirica, no resulta facil experimentar con personas, lo que ademas es legal y éti-
camente cuestionable. Para realizar investigacién en el area de las emociones, es fundamental escoger una
estrategia metodoldgica conestimulos apropiados parainducirde manera controlada estados emocionales
especificos, sin consecuencias para los sujetos de experimentacion. Estos estimulos pueden ser conjuntos
de palabras, sonidos, imagenes, fragmentos de peliculas, textos, entre otros.

En términos netamente urbanos, distinguimos tres nociones cuya relevancia son el camino que se ha se-
guido en todo el desarrollo.

Imagen: Laimagen de la ciudad no esta simplemente presente, esperando nuestra comprensién. Mas bien,
encarna formas de representacidn: construye nuestra comprensién. La ciudad viene a nosotros en formas
de envoltorios simbdlicos que enmarcan la forma en que lo vemos.

Memoria: De qué manera nuestra ciudad habla de lo que hemos superado, ;En qué medida El disefio ur-
bano se involucra en un encubrimiento, una produccién de historia falsa, una historia imaginada y pasado
idealizado? ;Cémo cuenta el disefio urbano los relatos de la historia y en qué medida? ;Revela una multi-
plicidad de historias?

Genealogia. Logicas del estado, de la necesidad y del mercado. Lo formal/informal. Lo central y lo periférico.
Sibien la informalidad urbana no se define en términos de ilegalidad, plantea preguntas sobre el derecho
alaciudad—el derecho a transgredir los cddigos formales de la ciudad.

Los procedimientos mas préximos al disefio arquitectdnico urbanoy que son factibles de ser realizados en
el contexto local, es el de visualizacién de imagenes y encuestas en los espacios publicos. Por otro lado, el
uso de este recurso esta avalado por el método cientifico. Diferentes investigaciones ponen énfasis en el
impacto de las imagenes en el comportamiento de la mente. Redondo y Fernandez Rey declaran que; un
factorimportante que puede contribuiral rendimiento de lamemoriaes,sinduda, la naturalezaemocional
de la informacién a recordar. La evidencia empirica apunta a que el recuerdo libre de estimulos (palabras,
frases, fotografias) suele ser mejor si tienen contenido emocional negativo, o a veces positivo, que si son
emocionalmente neutros (2010).

Se puedenidentificar dos sistemas de trabajo habituales: quienes toman las bases de datos con sus propios
métodos de estudio y quienes utilizan conjuntos de imagenes propios adaptados a sus areas de investiga-
cién concretas. Para esta investigacion se considera conveniente |a estrategia que combina los dos sistemas
descritos, ya que por un lado es necesario el uso de un grupo de imagenes propiasy adaptadas al campo de
estudio en el cual se circunscribe el trabajo como es la arquitectura, mientras que por otro lado es necesa-
rio evaluar componentes emocionalesy para ello el uso del sistema IAPS es una herramienta de medicién
apropiada porque esta validada cientificamente a nivel internacional.
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Figura 2. Datos relevados segln: Estacion preferida, percepcion y superficie de percepcién. Fuente: Elaboracion propia.

Metodologiay resultados preliminares

Conel objetivode conocerla percepcionde los usuarios de transporte piblico en SanJuan, se decidié utilizar
las dos estaciones de trasbordo de laRed TULUM, Mitrey Cérdoba respectivamente, las cuales son punto de
partiday llegada de practicamente la totalidad de las lineas de la red. La seleccién de estos nodos se debe a
que,ademasde lo explicitoy, si bien sufuncion es idéntica, suinsercion en el grano construido de la ciudad
es distinta condicionando el entorno, usos de suelo y diversidad de actividades.

Estacién Mitre: eje institucional y alta densidad, usos de suelo administrativo, educacional.
Estacion Cordoba. Eje institucional cultural. Espacios publicos verdes, comercial de baja densidad.

Se disefié una encuesta estructurada con una serie de preguntas agiles a realizar a personas que estén en
espera de la unidad de transporte utilizando una escala Likert ampliada de1a10.



El universo de muestra es grupo adolescente/adulto, usuario diario o frecuente del sistema de transporte
publico que realice transbordo en alguna de estas estaciones. La cantidad total de respuestas completas
fue de 86, en 3jornadas distintas.

Las preguntasvan entornoalas preferencias de una estacion sobre otra, a finde develarlas razones de esta.
Se pide que puntien del1al10 las siguientes caracteristicas del espacio.

A_ Paisaje visual

B_Paisaje sonoro

C_Paisaje Olfativo

D_Comodidad de equipamiento

E_Diversidad de actividades en el entorno

F Tamafo/escala del nodo

Los resultados preliminares, en relacién a la puntuacion obtenida de las encuestas sobre la estacién y el
entorno inmediato, permiten observar una primera apreciacion en las diferentes variables propuestas.

Discusiony conclusiones

Segun los datos preliminares que hemos recabado, se puede indagar sobre: ;Qué es lo que realmente hace
queunaestaciondetransbordo sesientacomoun“lugar”,incluso quealguienlosientacomoun“buen lugar
para estar”y no como un mero espacio de transito anénimo?

Esta pregunta nos acompaind durante las jornadas de relevamiento en las estaciones Mitre y Cérdoba y;
mientras observibamos el movimientode los pasajeros, pudimosanotarimpresiones que surgierondurante
la observacion,y que no hemos podido todavia procesar sistematicamente para complementar el analisis.
Advertimos desplazamientos rutinarios, pero también gestos que revelaban un vinculo mas profundo con
el espacio: personas que elegian determinados sectores para esperar, que buscaban orientarse hacia el sol
o hacia zonas mas tranquilas, que preferian la proximidad de ciertos equipamientos o la sombra de algin
arbol cercano, la compaifia o cercania o soledad.

Estas pequefias escenas cotidianas nos hicieron replantear el supuesto de neutralidad que muchas veces se
atribuyealosespaciosde movilidad. Loque paraalgunos planificadores se concibe como espacios meramen-
tefuncionales, paralos usuarios son contextos cargados de percepcionesy micro-decisiones que configuran
suexperiencia diaria. La estacion se transforma en un lugar vivido, donde el confort sensorial, la atmésfera
del entornoy hasta los sonidos 0 aromas presentes inciden en la percepcién general de calidad del servicio.

La preferencia manifestada por la Estacion Cérdoba frente a la Estacion Mitre ilustra este fenémeno de ma-
nera elocuente. Los encuestados no solo valoraron la diversidad de actividades del entornoy la calidad del
paisajevisual,sino que expresaron,de manera massutil, unainclinacién hacia una experiencia urbana mas
ricay estimulante. Este hallazgo dialoga directamente con los marcos tedricos que guian nuestra investiga-
cion: desde lafenomenologia, leemos estas elecciones como una bdsqueda espontanea de atmésferas sig-
nificativas; desde las neurociencias, comprendemos que estos ambientes probablemente activan respuestas
emocionales y cognitivas que influyen, de forma no siempre consciente, en las decisiones de los usuarios.
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Hay una preferencia notable porla Estacién Cérdoba frente ala Estacion Mitre,y han surgido muchas pregun-
tas sobre esto. Creemos que lo que los encuestados valoraron, no fue inicamente la cantidad de actividades
cercanas o la calidad del paisaje visual, sino algo mas dificil de medir, pero que se hace evidente cuando se
observa de cerca: la sensacion de estar en un lugar mas estimulante, mas conectado con las dindmicas de
la ciudad en cualquier momento del dia, con mas espacio publico.

Esas respuestas, que a veces aparecian de forma explicitay otras casi entre lineas, refuerzan lo que venimos
pensandoalolargodeestetrabajo. Desde lafenomenologia, podemos entenderesta preferenciacomouna
blsqueda casinaturaldeambientes que nos hagansentirbien,que nos hablendelaciudad que habitamos.Y
desdelas neurociencias, sabemos que esos espacios estan activando emocionesy percepciones que,aunque
no siempre seamos del todo conscientes de ellas, terminan influyendo en nuestras elecciones cotidianas.

Somos plenamente conscientes de las limitaciones de esta primera aproximacién. Nuestra muestra, si bien
anticipa resultados interesantes, es alin restringida. El recurso metodolégico utilizado-la encuesta percep-
tual estructurada-, permitié captar tendencias generalesy tener un panoramaclaro, aunque general,de las
preferencias de los usuarios. Es evidente que queda atin una gran cantidad de informacién por obtener, sim
embargo, lejos de desalentar nuestro enfoque, nos impulsan a proyectar futuras etapas de investigacion
que integren herramientas mas complejas: desde mapas afectivos hasta tecnologias de biometria urbana,
eyetracking, MRIs, que puedan enriquecer la lectura de la experiencia del usuario.

Lavivencia del trabajo de campo, las respuestas recogidasy las observaciones in situ nos permiten advertir
con cierta claridad que los espacios de transbordo efectivamente pueden ser entendidos en términos de
oportunidad para generar lugares que no solo faciliten el desplazamiento, sino que construyan sentido
urbanoy emocional:

a. ;Cémo proyectar nodos de movilidad que tengan “resonancia emocional”?

b. ;Qué lugar debe ocupar la experiencia sensible en los criterios de diseno de infraestructuras pablicas?

Estas noson preguntas de cierre, sino de apertura. Preguntas que nos empujan a mantener la investigacién
en movimiento. Este trabajo, que empezé como una indagacién sobre estaciones de la Red Tulum, hoy
parece proyectarse hacia un horizonte mas amplio: entender como la infraestructura de transporte puede
convertirse en arquitectura de la experiencia urbana, contribuyendo a la construccién de ciudades que no
solo se recorran, sino que se sientan, se disfruten y se vivan plenamente.

La curiosidad que nos trajo hasta aca sigue intacta. Y serd esa misma curiosidad la que nos guie en las
préximas etapas de este camino.

Referencias bibliograficas

Augé, M. (2000). Non-Places. Introduction to an Anthropology. Nueva York - Londres: Verso.

Cola, C. (2019). El tiempo de viaje como variable critica para la planificacion del transporte pitblicao masico y el desarrollo
urbano. La Plata, Argentina: UNLP.

Ellard, C. (2018). Places of the Heart: The Psychogeography of Everyday Life. Londres: Blumen.

Fernandez-Rey, ]. F. (2010). Procesos psicoldgicos basicos 1. Manual y cuaderno de practicas de memoria y lenguaje. Madrid:
Piramide.

Goldhagen, S. (2017). Welcome to Your World: How the Built Environment Shapes Our Lives. Nueva York: Haper.



Pallasmaa,]. (1996). Los ojos de la piel. Barcelona: Gustavo Gilli.

PhD., Francisco Varela (2001). El Fenémeno de la Vida. Santiago de Chile: Dolmen.
Schulz, Christian. N. (1980). Existencia, Espacio y Arquitectura. Barcelona: Blume.
Zumthor, P. (1998). Pensar la Arquitectura. Barcelona: Gustavo Gilli.

inicios

~J
—_—



	Gabriel Vega Andraca | Carlos Romero Grezzi 
	La experiencia emocional en la movilidad urbana
	Percepciones en el transporte público de San Juan

